






















































































1965 1970 1 975 1 980 1986 
全国 (A) 29.436 30，882 34，707 38，124 41，569 
ソウル市 (B) 3，471 5，525 6，890 8，364 日，789
首都圏 (C) 2，984 3，358 4，040 4，935 6，517 
ソウル市割合 11. 8% 17.9覧 19.9% 21. 9% 23.6% 
(B!A・100)













1 977 1 982 1 986 
通 A子~ 19.1% 16.3% 16.9% 
通 動 2，3% 20，1% 18，2克|
j需 宅 46，8% 45，8% 42，8覧
業務+その他 11. 8% 15，1% 2，1% 
A 口 計 100.0% 100，0克 100，0% 
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表3.ソウル市の手段別分担率
地下鉄 パス タクシー 乗用車 徒歩 その他
1982 6.5% 58.5% 
1986 11.5% 44.6% 
































13.4% 7.9% 12.1% 1.6% 
15.5% 15.7% 11.0% 1.7% 
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表5.交通手段における要素の重要性順位
重要性の順位 l 位 2位 3位 4位
費 用 19.1 17.9 24.5 38.5 
f夫 適 性 18.6 26.5 30.9 24.0 
r疋~ 時 '性 41.1 31.1 20.4 7.4 
速 達 性 21.2 24.5 24.2 30.1 
表6.利用手段別の重要要素
パス 地下鉄 乗用車
費 用 32.8 8.9 9.4 
快適性 8.8 23.3 26.6 
定時性 41.6 48.9 29.7 
速達性 16.8 18.9 34.4 
一
表7.主な変更前後の手段
交通手段変更パターン 害リ ム口‘ 
バス ゆ地下鉄 26.2% 
パス 今乗用車 8.7% 
地下鉄 O パス 17.5% 
地下鉄 仁〉 乗用車 14.6% 



































本 調 査 32.6 30.8 29.3 


































①パス停、駅まで近くて便利 71. 3 26.3 
②使数が多く待たずに乗れる 27.1 36.8 
③他の手段より安い 27.9 15.8 
④勤務先まで直接通える 51. 9 46.3 
⑤他の手段より速い 13.2 74.7 
⑥道路混雑に影響されずに定時を保つ 7.8 49宅5
⑦他に手段より快適 5.4 21.1 
③勤務先に駐車場がない 0.8 







選 択 肢 選択率(%) I 
①車内の混雑がひどい 56.8% 
②道路混雑で定時性がない 34.7% 
③より快適な交通手段を希望 51. 2% 


























J¥ ス -- 曲目ー田
地 下鉄 21. 1% ー曹司曲目
座席パス 5.4% 3.2% 
タクシー 1. 0% 唱ー，・・
乗 用車 40.5% 35.8% 
徒 歩 2.4% 4.2% 



























③習慣的に 5. 1 



































































要 因 度 数 ウェイト レ ン ジ
費用重視度 2.39 
1 位 69 1ー.39 
2 位 62 -0.31 
3 位 85 -0.26 
4 位 137 1. 00 
快適性重視度 0.75 
1 位 65 0.45 
2 位 95 -0.30 
3 位 108 0.05 
4 位 85 -0.06 
定時性重視度 1. 15 
1 位 148 -0.40 
2 {立 113 -0.05 
3 位 72 0.68 










要 因 度 数 ウェイト レ ン ジ
バス料金 0.92 
高 む、 69 -0.07 
普通 238 -0.14 
安 い 48 0.78 
地下鉄料金 2.10 
高 し、 39 1ー.36 
普 通 207 -0.13 
安 い 109 0.74 
座席パス料金 1. 53 
高 し、 13 1ー.39 
普通 147 -0.03 
安 し、 195 0.14 
タクシー料金 0.64 
高 し、 20 -0.32 
三目也 通 99 -0.43 










要 図 度数 ウェイト レ ンジ
運転免許保有 0.25 
保有 91 -0.16 
非保有 156 0.09 
性別 O. 17 
男 174 0.05 
女 73 -0.12 
年齢 0.10 
20代 111 -0.04 
30代 87 0.06 
40代 35 -0.01 
50代 14 -0.01 
平均丹収入 0.51 
40万ウォン以下 116 -0.01 
40-60万ウォン以下 78 -0.03 
60サ O万ウォン以下 26 0.20 
80~万ウォン以上 27 0.31 
通勤総所要時間 0.25 
ト20分 24 0.14 
21-40分 87 -0.04 
41-60分 102 0.04 
61分以上 34 -0.11 
通勤月費用 0.26 
l万ウォン以下 94 -0.10 
2万ウォン以下 101 
2万ウォン以上 52 0.16 
希望アクセス時間 0.74 
5分以下 145 0.05 
ト10分 74 -0.01 




非保有 208 0.04 
l台 37 0.17 
2台 0.77 
乗換回数 2.25 
乗換なし 167 -0.69 
1回 57 1. 56 













(step 1) L 地下鉄ー --.J














































Pj= -5.32-0.015 * X2-0.022 * X3 
(-4.65) (-0.47) 
+0.031 *X4+0.036 *X5-0.021 *X6 






Pj= -5. 74-0.014*X2一0.0044* X4 
( -4.43) 一0.02)


























PI=ー 1.69+1.366 * X2-0. 950 * X3 
( 4 . 53) ( -2 . 50 ) 
+0.137 *X4+0.337 *X5-0.019 *X6 









大きいことが分かつた。しかも， X 7 (通勤所要
費用)の変数を除外したモデル式では t値およ





PJ=一0.52+0.871*X2-1.237 * X3 
( 6 . 78) ( -3 . 88 ) 
+0.21 *X4+0.164*X5-0.018*X6 
(2.14) (1.22) (-2.52) 
pZ=0.82 
① 2変数モデル
Pj=0.0304+2.106 * X2-1.622 * X3 
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Analysis of Commuter Transportation in the Seoul Metropolitan Area 
Ki-jung Kum*， Hitoshi Yamanaka*本， Tetsuo Akiyama * * 
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* *Center for Urban Studies， Tokyo Metropolitan University 
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The Seoul metropolitan area is faced with a very serious gravitation of population to the city， causing an “urban 
sprawl" not unlike that of Tokyo. Projects to improve the situation in the metropolitan area are apparently behind 
schedule， especially in the field of public transportation and road construction， aggravating the fate of those commut-
ing from the suburbs to the center of Seoul. Urgent measures are required. 
Our research focuses on commuter transportation in the Seoul metropolitan area. We try to clarify how commu 
ters choose their means of transportation from among ordinary public buses， seated buses (with fewer stops and no 
standing passengers)， village buses， (with a kind of shuttle micro bus to Bus stop or Subway station) the subway and 
private automobiles， and identify trends concerning the preferred transportation means of the future 
1. Survey method: questionnaire 
2. Survey areas 
(1) four residential districts with multiple means of transportation， al about 10 km from the center of Seoul 
(2) the center of Seoul itself 
3. Main analyses: 
(1) analysis of the characteristics of current means of transportation used by commuters and of the important 
factors in their choice of transpoutation (modal choice) 
(2) grasping the commuters' consciousness concerning public means of transportation and analyzing their choice 
of transportation using disaggregated behavioral models (based on analysis of individual commuter behavior) 
4. Findings 
(1) Most of the respondents turned out to be strongly in favor of bus transportation， which is punctual and fast. 
(2) The main reason for wanting to change transportation to work has litle or no relation to possession of a 
driver's license. The desire to change is mostly affected by age (the younger are more liable to change) and the 
need for greater punctuality， but most people commuting by car do not want to change to other means of trans-
portatio日
(3) Reproduction of modal choice with the disaggregated logistic model shows 
a) the choice between bus and subway is greatly affected by the difference in fares and commuting time and 
b) the choice between public transportation and private cars depends very much on distribution of cars and 
possession of driver's licenses， but less on cost or time for commuting. 
